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Pysäköintijärjestelyillä  on  suuri  merkitys  keskustan  vetovoiman  ja  viihtyisyyden  näkökulmasta. 
Kaupunkikeskustoissa pysäköinti on tärkeä osa  liikennejärjestelmää,  ja vaikuttaa matkojen suun‐
tautumiseen, kulkutavan valintaan ja myös laajemmin liikkumistottumuksiin. 
Tässä  tutkimuksessa on  kerätty  tietoa  Tampereen  keskustan pysäköinnin nykytilasta  ja  tulevai‐
suuden kehittämistarpeista. Osana  tutkimusta  toteutettiin  laaja kenttätutkimus,  jossa haastatel‐
tiin  keskustaan  pysäköineitä  autoilijoita.  Kenttätutkimusta  täydennettiin  karttapohjaisella  inter‐
net‐tutkimuksella. Vastaavan  laajuinen  tutkimus on  tehty viimeksi vuonna 2003. Tavoitteena on 
ollut  selvittää pysäköintiolosuhteiden kehitystä  ja koota  tietoa pysäköinnin  suunnittelun  tausta‐
tueksi. 
Työtä on ohjannut tutkimusryhmä, johon ovat kuuluneet Jukka Kyrölä, Timo Seimelä ja Ari Vandell 
Tampereen  kaupungilta,  Markku  Hiltunen  Finnpark  Oy:stä  sekä  Harri  Vitikka  Pirkanmaan  ELY‐
keskuksesta.  Tutkimus  on  tehty  Tampereen  teknillisellä  yliopistolla  Liikenteen  tutkimuskeskus 
Vernessä  tutkimusryhmässä,  johon ovat kuuluneet Hanna Kalenoja, Kaisa Karhula, Harri Rauha‐
mäki, Hanne Tiikkaja ja Tuomas Palonen. 
Tähän  raporttiin  on  koottu  kyselyaineistoja  koskevat  päätulokset  ja  kirjallisuustutkimuksen  tär‐






















Tutkimuksen  aikana  toteutettiin  laaja  haastattelututkimus  keskustan  pysäköintipaikolla  sekä 








Keskustassa  autolla  asioivat ovat pääsääntöisesti  tyytyväisiä pysäköinnin hintaan, pysäköinti‐




































City centre parking as a part of  the  traffic system. The development of parking conditions  in 
Tampere city centre. 
Abstract	
The  city  environment  and  the mode  choice  can be  influenced by parking management. The 
















People who  visit  the  city  centre  by  car  are mostly  satisfied with  the  price  of  parking,  the 
amount of parking  spaces  and  the development of  the parking  system.  The main  reason  to 
choose a particular parking space  is a walking distance to a destination. The average duration 
of parking is about 2 hours 22 minutes which is about 20 minutes more than ten years ago. 
About 16 % of  the  interviewees had started  their  trip  inside  the city centre. This means  that 

















































































































inventoivalla  kenttätutkimuksella  viimeksi  vuonna  2003  (Kalenoja  &  Häyrynen  2003).  Vuoden 
2003 tutkimuksen perusteella arvioitiin, että keskustassa on noin 9 500 julkisessa käytössä olevaa 
pysäköintipaikkaa.  Tämän  lisäksi  keskustassa  on  paljon  yksityisessä  käytössä  olevia  pysäköinti‐
paikkoja. 
Tampereen  keskustan maankäyttö  ja  liikennejärjestelyt  ovat muuttuneet  paljon  viime  vuosien 
aikana. Keskustaan  ja sen reunavyöhykkeelle on suunnitteilla monia suuria maankäyttöön  tai  lii‐
kennejärjestelmään  liittyviä  kehittämishankkeita,  jotka  heijastuvat  myös  pysäköintitarpeisiin 
ja  ‐tottumuksiin. Myös keskustan pysäköintipaikkatarjonta on muuttunut huomattavasti. Kadun‐
varsipaikkojen ja rakentamattomilla tonteilla sijaitsevien pysäköintialueiden määrä on vähentynyt 
täydennysrakentamisen  seurauksena.  Uutena  pysäköintilaitoksena  keskustan  pohjoisosaan  on 
avattu Tampereen Pellava Tampellan alueelle. Ratinan  ja Tampellan alueet ovat  rakentuneet  ja 
muuttaneet keskustan reunamien paikkatarjontaa. Myös pysäköinnin maksullisuusalueet ja pysä‐
köinnin aikarajoitukset ovat monelta osin muuttuneet  viimeisen 10  vuoden aikana.  Suurimman 







tegiseen  ja operatiiviseen  suunnitteluun, P‐Hämpin  vaikutusten arviointiin, keskustan  liikenteen 
suunnittelun taustatiedoksi sekä  liikennemallin päivittämisen  lähtötiedoiksi. Työn tavoitteena on 




Työssä  on  samalla  kerätty  aineistoa  P‐Hämpin  vaikutusten  arviointia  varten  ennen‐tilanteesta, 
jossa pysäköintilaitos ei ollut vielä avattuna, jotta tulosten perusteella olisi mahdollista arvioida P‐
























5.  Keskustan  pysäköintitarjonnan  nykytilanteen  ja  kehittämistarpeen  analysointi  kirjallisuus‐
tutkimuksen ja pysäköintitutkimuksen aineistojen perusteella 
Kerätyn aineiston perusteella on mahdollista arvioida pysäköintiolosuhteiden nykytilaa ja kehitys‐













säköitynä noin 23  tuntia vuorokaudessa  (Litman 2006), mikä  tekee  toimivan pysäköintijärjestel‐
män kehittämisestä oleellisen osan liikennejärjestelmää niin keskustassa kuin sen ulkopuolellakin. 




Autoilun määrä  on  kasvanut  Suomessa  viimeisten  vuosikymmenten  aikana  voimakkaasti  ja  sa‐
maan aikaan myös pysäköinnin tarve on kasvanut. Autoilija käyttää keskimäärän 2–5 pysäköinti‐
paikkaa päivän aikana (Sveriges Kommuner och Landsting 2013) ja tämä tila olisi mahdollista hyö‐






tytty  tyydyttämään alituisesti kasvavaa kysyntää  ja  tulevat pysäköintitarpeet on pyritty ennusta‐
maan ja näihin tarpeisiin vastamaan pysäköintipaikkoja lisäämällä. Infrastruktuurin tuli tukea liik‐
kumista  ja  mahdollistaa  taloudellinen  kehittyminen.  Tämän  seurauksena  autoriippuvuus  sekä 
pysäköintipaikkatarve kasvoivat, sillä kaupunkiseudut  laajentuivat kehysalueille. Nykyään keskus‐




tuja  tavoitteita.  Yleensä  nämä  tavoitteet  sisältävät  ajatuksen  yksityisautoilun  vähentämisestä, 
kestävien  liikkumismuotojen, kuten  julkisen  liikenteen, pyöräilyn  ja kävelyn, edistämisestä, yksi‐
tyisautoiluriippuvuuden vähentämisestä  joukkoliikennettä  lisäämällä sekä ympäristönäkökulmien 




Pysäköintiä  voidaan  siis  käyttää  osana  kestävää  kaupunkikehitystä  niin  lyhyellä  kuin  pitkälläkin 
aikavälillä.  On  kuitenkin  tärkeää  luoda  kokonaisvaltainen  pysäköintipolitiikka,  jossa  on  selkeät 





Kaupungin harjoittama pysäköintipolitiikka  riippuu  siitä, missä vaiheessa  liikenteellistä kehitystä 
kaupunki  on  menossa.  Martens  (2005)  on  määrittänyt  neljä  erityyppistä  pysäköintipolitiikkaa, 
jotka ovat  riippuvaisia kaupungin  tavoitteista  liikennejärjestelmän kannalta sekä kehitysasteesta 
liikenteen suhteen.  













jossain määrin myös  esimerkiksi  asiointimatkoilla.  Tässä politiikassa  keskitytään  erityisesti niille 
alueille,  joille on hyvät  joukkoliikenneyhteydet. Pysäköintipaikkojen määrä on suurin yksittäinen 













rajoittamaan. Pysäköintipaikkojen  riittävyyden  sekä oikeanlaisen paikkojen  kierron  takaamiseksi 








nan ohjaukseen kuuluvat  strategiat,  joilla pyritään kasvattamaan pysäköintipaikkojen käytön  te‐
hokkuutta.  Näitä  keinoja  ovat muun muassa  pysäköintinormit,  kävely‐  ja  pyöräilyolosuhteiden 
parantaminen sekä olemassa olevien pysäköintipaikkojen tehokkuuden parantaminen esimerkiksi 
vuorottaispysäköinnin avulla. Kysynnän ohjauksen keinoja ovat muun muassa maksullinen pysä‐
köinti,  rahallisten  kannustimien  kehittäminen esimerkiksi  työpaikkapysäköinnin  yhteydessä,  liik‐
kumisen  ohjauksen  suunnittelu  sekä  pyöräilyn  ja  joukkoliikenteen  edellytysten  parantaminen. 
(Liikenne‐ ja viestintäministeriö 2007, Litman 2006, Trafikverket 2013)  
Pysäköintipolitiikalla  voidaan  vaikuttaa merkittävästi  esimerkiksi  keskustan  asiointipysäköintiin. 
Toimiva pysäköintipolitiikka auttaa  saavuttamaan optimaalisen pysäköintipaikkojen  kapasiteetin 

















Hyvän  saavutettavuuden  sekä maankäytön  tehokkuuden  takaamiseksi  tavoitteena  on  järjestää 
pysäköinti asuinalueilla niin, että asukkaat voivat  jättää auton kotiin  ja  lähteä  töihin  tai asiointi‐
matkoille  pyörällä  tai  joukkoliikenteellä. Myös  pyöräpysäköintiä  on  tarkoitus  priorisoida  tarjoa‐









Pysäköintipolitiikassa  määritellyt  uudet  pysäköintinormit  eivät  ole  juurikaan  entisiä  pysäköin‐























työpaikka  sijaitsee  500  metrin  kävelymatkan  päästä  päärautatieaseman,  Triangelin  tai  Hyllien 
rautatieasemista,  laskee pysäköintipaikkatarve 0,15 paikkaan/työntekijä. Näiden ohjeiden  lisäksi 






Kuva  2.4 Malmö  on  jakanut  kaupungin  kahteen  eri  alueeseen  perustuen  kulkutapajakaumaan 













































varsipaikoilla pysäköintilaitoksia  korkeammaksi.  (Göteborgs  stad  2009,  Sveriges  Kommuner och 
Landsting 2013) 
Göteborgin pysäköintipolitiikassa  joukkoliikenteen käyttäjät  sekä autolla  liikkuvat halutaan aset‐
taa samanarvoiseen asemaan. Politiikan mukaan kävelymatka pysäköintipaikalle voi olla yhtä pit‐
kä kuin kävelymatka  lähimmälle  joukkoliikennepysäkille. Tämä koskee erityisesti kaupungin kes‐
kustaa, mutta  sitä voidaan  soveltaa myös muualla kaupungissa.  (Göteborgs  stad 2009, Sveriges 
Kommuner och Landsting 2013) 
Kaupungin  tavoitteena on pyrkiä  rajoittamaan  työmatkapysäköintiä  ja saada  työmatkalaiset kul‐
kemaan matkansa joukkoliikenteellä tai pyörällä. Työmatkapysäköintiä pyritään myös ohjaamaan 


















Pysäköintipolitiikassa  otetaan  kantaa  myös  keskustan  ulkopuolisten  kauppakeskittymien  pysä‐
köintiin. Usein ilmaiset ja suuret pysäköintikeskittymät kauppa‐alueiden yhteydessä houkuttelevat 
kulkemaan  autolla.  Tämän  vuoksi  myös  näillä  alueilla  tulisi  pysäköinnin  olla  maksullista,  jotta 




Pysäköintipaikkamäärän  arviointiin  vaikuttavat  muun  muassa  suunnittelun  tavoitteet,  alueelle 
suuntautuvien matkojen määrä  ja  tarkoitus, mahdolliset  vaihtoehtoiset  kulkutavat  kohteeseen, 
pysäköintimahdollisuudet  sekä  pysäköintipaikkojen  rakentamisen  kustannukset. Asuinrakennus‐
ten yhteydessä pysäköintipaikkamäärä riippuu myös asuntojen koosta, palveluiden läheisyydestä, 
rakennusten  sijainnista  sekä  asumistiheydestä. Hyvin  usein  pysäköintipaikkojen määrä  pyritään 
mitoittamaan  suurimman  mahdollisen  kysyntätilanteen  mukaan  ja  paikkatarve  usein  yliarvioi‐
daan. Tämä ei kuitenkaan ole tilankäytön tai yksityisautoilua rajoittamaan pyrkivän liikennepolitii‐
kan kannalta viisasta. (Litman 2006, Transit for Livable Communities)  
Huomioimalla  alueen  ominaisuudet  sekä  pysäköintiin  vaikuttavat  tekijät  pysäköintipaikkamäärä 
on mahdollista suunnitella lähemmäksi ihannetilannetta ja pysäköinnin hallinnan työkalujen avul‐
la voidaan vähentää pysäköintipaikkatarvetta. Pysäköinnin enimmäistarve voi vaihdella  jopa  sa‐





















Uudisrakennuskohteissa  pysäköintipaikkojen määrä  suunnitellaan  tyypillisesti  pysäköintinormei‐
hin  nojautuen.  Usein  nämä  normit  ilmoitetaan  pysäköintipaikkoina  kerrosneliöitä  kohden  tai 
asuinalueilla paikkoina asuntoa kohden. Monissa kaupungeissa normit ovat pysäköintipaikkojen 
vähimmäismääriä,  jotka  perustuvat  usein  suurimmalle  mahdolliselle  tarpeelle  ennemmin  kuin 
tyypilliselle käytölle. Vaikka pysäköintinormit ohjaavatkin tehokkaasti suunnittelua  ja antavat pe‐
rusperiaatteet paikkamäärille, voi niiden kehittämisen taustalla olla epätarkkuuksia  ja yleistyksiä. 
Usein normit myös perustuvat muiden  kaupunkien  normeihin  tai  kansallisiin ohjearvoihin,  eikä 
niissä ole huomioitu alueen erityistekijöitä.  (Litman 2006, Shoup 1997, Transit  for  Livable Com‐
munities, Trafikverket 2013) 
Pysäköintinormien tinkimätön noudattaminen voi  johtaa  liialliseen tai  liian vähäiseen pysäköinti‐
paikkatarjontaan  ja  suunnittelussa  saavat  vähemmän  huomiota muut  liikenteelle  ja  kaupungin 
16 
 
kehittämiselle  asetetut  tavoitteet,  kuten  rakentamiskustannusten  vähentäminen,  maankäytön 
tiivistäminen  tai vaihtoehtoisten kulkutapojen käyttöön kannustaminen. Vähimmäisnormit usein 









tettynä  toimivaan pysäköinnin  hallintaan mahdollistavat pysäköintitarpeiden muuttumiseen  va‐
rautumisen. Normien  tulisi  ottaa  huomioon myös  erilaiset  käyttäjätarpeet.  Esimerkiksi  asuinta‐
loissa, joissa asuu paljon opiskelijoita tai vanhuksia, pysäköintitarve on pienempi kuin lapsiperheil‐
le  suunnatuissa  asuintaloissa.  Parhaassa  tapauksessa  jokaisen  kohteen  pysäköintipaikkatarve 
määritellään erikseen ottaen huomioon alueen maantieteelliset, demografiset, taloudelliset sekä 
muut  erityispiirteet.  Rakennuttajalla  tulisi  olla mahdollisuus  yhteistyössä  kunnan  ja  esimerkiksi 
joukkoliikennejärjestäjän  kanssa  sopia  ratkaisuista,  jotka mahdollistavat pysäköintipaikkojen  vä‐




kamäärän  avulla  pyritään  yleensä  vähentämään  ylimääräistä  pysäköintipaikkatarjontaa  ja  näin 
ollen parantamaan  taloudellisia,  sosiaalisia  sekä  ympäristöllisiä olosuhteita. Pysäköintipaikkojen 
enimmäismäärät voidaan asettaa myös koskemaan kokonaista aluetta  tai kaupunkia. Enimmäis‐
normit ovatkin tehokkaita erityisesti alueilla, joissa on hyvät joukkoliikenne‐, pyöräily‐ sekä kävely‐























rin kanssa, sillä niiden  työntekijät  ja asiakkaat  tarvitsevat pysäköintipaikkoja eri aikaan päivästä. 















tulisi  poistaa maan  päältä.  Näin  saatiin  tilaa  kaupunkiympäristön  kehittämiseen.  Vähimmäis‐
normit otettiin kaupungissa käyttöön 1960‐luvulla, mutta vuonna 1989 nämä normit muutettiin 

























 Keskipitkät 0,5–4  tunnin  aikarajoitukset palvelevat pidempiä  asiointipysäköintejä,  kuten 
kaupassa, pankissa tai syömässä käymistä.  







kiksi  asuntojen  vuokriin  ja hintoihin  sekä  kaupassa myytävien  tavaroiden myyntihintoihin. Näin 
ollen ne  jotka  käyttävät pysäköintiä harvoin  tai eivät  koskaan,  joutuvat maksamaan osan pysä‐
köinnin kokonaiskustannuksista. (Litman 2006, Sveriges Kommuner och Landsting 2013) 
Ilmainen  pysäköinti  ei  välttämättä  ole  tae  keskustan  liikkeiden  elinvoimaisuudelle.  Ennemmin 
ilmainen tai edullinen pysäköinti kasvattaa autoilun määrää, ohjaa paikat pitkäaikaisen pysäköin‐
nin käyttöön eikä kannusta kulkemaan vaihtoehtoisilla kulkumuodoilla. Pysäköinnin hinnan alen‐
taminen  tai  poistaminen  voi  johtaa  pysäköintipaikkojen  ruuhkautumiseen  ja  vaihtuvuuden  pie‐













Pysäköintitarpeen  kasvaessa  ja  keskustan  liikenteen  ruuhkautuessa  erityisesti  pääväylillä,  ovat 
monet  kaupungit  ottaneet  liityntäpysäköinnin  osaksi  pysäköintipolitiikkaansa  ongelmien  ratkai‐
semiseksi.  Liityntäpysäköinnin  järjestäminen  onkin monissa  kaupungeissa  osoitettu  vähentävän 
keskustaan tulevan  liikenteen määrää ja kasvattavan joukkoliikennemääriä kaupungin reunamille 
sijoitettuna.  Paikkojen  avulla  voidaan  keskustassa  priorisoida  yhä  voimakkaammin  lyhtyaikaista 
pysäköintiä.  Toimiakseen  liityntäpysäköintipaikkojen  tulee  kuitenkin  olla  osa  kokonaisvaltaista 
pysäköintipolitiikkaa. (COST 2005, BPA 2005) 
Liityntäpysäköintipaikoilla pysäköinnin tulisi olla mahdollisimman edullista verrattuna keskustassa 
pysäköintiin  sen  kilpailukyvyn mahdollistamiseksi.  Liityntäpysäköintipaikan  tulee  tarjota  sellaisia 
etuja,  joita  keskustaan  pysäköinnillä  ei  ole mahdollista  saavuttaa. Näitä  voivat  olla  esimerkiksi 
luotettavat  joukkoliikenneyhteydet,  turvalliset  ja  valvotut  pysäköintipaikat  sekä  korkealaatuiset 
pysäköintijärjestelyt.  Hyvät  ja  toimivat  joukkoliikenneyhteydet  ovat  liityntäpysäköintipaikkojen 










voimaisuutta.  Kaupungin  tavoitteena  on  ollut  kehittää  viihtyisä  autoton  keskusta,  joka  on 




























viideltä  henkilöltä.  Keskustassakin  on  pysäköintipaikkoja,  mutta  niiden  aikarajoitukset 
ovat  tiukkoja  ja hinnat huomattavasti kalliimpia kuin auton pysäköinti  liityntäpysäköinti‐
alueelle  ja  bussimatka  sieltä  keskustaan.  Aivan  ydinkeskustassa  kadunvarsipysäköinti 
maksaa 2,30 €/h  ja maksiminipysäköintiaika vaihtelee 30 minuutista tuntiin. Ydinkeskus‐
tan  ulkopuolella  pysäköinti  maksaa  1,60  €/h  enimmäispysäköintiajan  ollessa  2  tuntia. 





















Vuorottaispysäköinti  10 %  20 %  30 % 
Pysäköinnin rajoittaminen  10 %   20 %  30 % 
Tutkimustietoon  perustuvien  ja  jous‐
tavien normien käyttöönotto 
10 %   20 %  30 % 







Maksullinen pysäköinti  10 %   20 %  30 % 
Pyöräpysäköinnin parantaminen  5 %  10 %  15 % 









































Oulussa  Oulun  seudun  liikenne  2020  ‐suunnitelma  ohjaa  liikennesuunnittelua.  Suunnitelmassa 
todetaan että keskustan  liikennöitävyys heikkenee, mikäli merkittävää parannusta keskustan ha‐
janaiseen pysäköintiratkaisuun ei saada. Kaupungin näkemyksen mukaan keskustan liikennejärjes‐
telmän  osalta  kaikkein  tärkeintä  on  toteuttaa  keskustan  alle  maanalainen  pysäköintitila,  joka 




alueita erityisesti  jalankulku‐  ja  joukkoliikennekaupunkina. Pysäköinti on ollut hintatasoltaan hie‐
man  alhaisempaa  kuin  keskisuurissa  kaupungeissa  keskimäärin.  (Liikenne‐  ja  viestintäministeriö 
2009, Kuopion kaupunki 2008) 
Tampereella pysäköinnin  suunnittelua ohjaa keskustan  liikenneosayleiskaava vuodelta 2005. Py‐









kojen määrä  on  ilmoitettu  suhteessa  kerrosalaan.  Päätökset  pysäköintipaikkamääristä  voidaan 
tehdä  myös  esimerkiksi  yleiskaavan  laatimisen  yhteydessä  tai  tapauskohtaisesti.  Suurimmassa 






































Lahti  1/80 ≥ 1/as.  1/40  1/40 
Kuopio  1/75  1/75  1/as.  1/40  1/25 





Taulukko  2.3  Pysäköintinormit  eri  kaupunkien  esikaupunkialueilla,  yksiköt  ap/k‐m2  ellei  muuta 
mainittu.  Tilapäisten  tai  vieraspysäköintipaikkojen  vaatimukset  on  osoitettu  +‐
merkillä, vähimmäisvaatimus on osoitettu ≥‐merkillä. (Liikenne‐ ja viestintäministe‐
riö 2007, Kallio 2011, Vaasan kaupunki 2006, Kuopion kaupunki 2008) 
























Lahti  1/80 ≥ 1/as.  1/40  1/40 
Kuopio  1/100  1,3/as.  2–3/as.  1/50  1/40 




























































seksi  ajoneuvoksi  luokitellaan bensiini‐, diesel‐  ja hybridiautot  joiden CO2‐päästöt ovat  alle 100 






















Oulu  138,20 / 12 kk  4 (A‐D)  1 

















Vuoden  2003  tutkimukseen  verrattuna,  keskustan  tutkimusaluetta  on  laajennettu  idässä  Itä‐
Tammelan ja pohjoisessa Armonkallion alueilla. Suurimpia osa‐alueita on jaettu pienemmiksi niin, 
että entinen alue 4 on jaettu Hämeenkadun kaakkoisosaan (4) sekä Ratinan alueeseen (12). Vuo‐


















Kuva  3.2  Keskusta‐alueen  julkisten  pysäköintipaikkojen  jakautuminen  erityyppisiin  paikkoihin. 
Maksullinen pysäköinti sisältää myös pysäköintilaitokset. 
Kuvassa 3.3 on esitetty pysäköintilaitosten, maksullisten kadunvarsi‐ ja erillisalueiden, pysäköinti‐




näillä  samoilla  alueilla.  Pysäköintilaitokset  ovat  keskittyneet  erityisesti  ydinkeskustan  alueelle, 




















































meenkadun  kaakkoisosassa  ja  324  Kyttälän  alueella.  Samaa  jakoa  on  käytetty  kaikissa  raportin 
analyyseissa. 
Vuonna 2003  julkisten pysäköintipaikkojen määrä oli keskustassa yhteensä 9 480 paikkaa. Kym‐
menen vuoden  takaisessa  tutkimuksessa keskustan aluerajaus oli hieman pienempi.  Jos otetaan 
huomioon vain vuonna 2003 mukana olleet keskustan osa‐alueet  ja verrataan pysäköintipaikka‐









































































Tampereen  keskustassa on  kadunvarressa  sekä  erillisalueilla  yhteensä  6  171 pysäköintipaikkaa. 
Maksullisia paikkoja näistä on noin 57 % eli 3 586 paikkaa. Maksulliset pysäköintipaikat on keskus‐
tassa  jaettu  kolmeen eri maksuvyöhykkeeseen. Noin 25 % maksuvyöhykkeiden paikoista  sijaitsi 
keväällä 2013 1‐vyöhykkellä, joka kattoi ydinkeskustassa Hämeenkadun läheiset alueet rajoittuen 
pohjoisessa  Satakunnankatuun,  idässä  Rautatienkatuun,  etelässä  Hallituskatuun  sekä  lännessä 
Hämeenpuistoon. 2‐vyöhyke kattoi suurimman osa keskustan maksuvyöhykkeistä ulottuen Tam‐
melan, Tampellan, Finlaysonin sekä Tullin alueille. Yhteensä 61 % maksullisista kadunvarsi‐ ja eril‐
lisaluepaikoista  sijaitsi  vyöhykkeellä  2.  3‐vyöhyke oli  vyöhykkeistä pienin  ja  sijaitsi  suurimmaksi 
osaksi Nalkalan alueella. Maksuvyöhykkeet on kuvattu karttakuvassa kuvassa 3.6. Taulukossa 3.1 




Taulukko  3.1  Kadunvarsipysäköinnin maksuvyöhykkeiden  tietoja  keväältä  2013.  Suluissa  olevat 
hinnat on otettu käyttöön kesäkuussa 2013. 
  Suurin sallittu pysäköintiaika  Hinta  Paikkamäärä 
Vyöhyke 1  2h (1h Hämeenkatu)  2,80 € (3,20 €)  866* 
Vyöhyke 2  4h  1,40 € (1,60 €)  2090** 

































































































Keskustan  alueella  kaupunki  tarjoaa  asukas‐  ja  yrityspysäköintiä  varten  kadunvarsipaikkoja.  Ka‐






käyttöä varten asukkaan  tai yrityksen on  lunastettava käyttöönsä pysäköintitunnus,  jonka avulla 
pysäköinti on sallittua erikseen merkityillä paikoilla, joissa muutoin voi olla pysäköintikielto.  
Pysäköintitunnuksia on mahdollista saada vain yksi kotitaloutta kohti  ja yritykset voivat  lunastaa 
korkeintaan  viisi  yrityspysäköintipaikkaa.  Pysäköintilupa  on  voimassa  yhden  vuoden  kerrallaan. 
Luvat ovat aluekohtaisia,  jolloin esimerkiksi pysäköintilupaa A on mahdollista käyttää ainoastaan 
alueen A sisäpuolella. (Tampereen kaupunki 2013) 






























































sä  25  paikalla,  paikkamäärän  ollessa  vuonna  2003  44  paikkaa.  Kuvaan  3.16  on merkitty  inva‐
pysäköintipaikkojen määrä  sekä  sijainti  keskusta‐alueella.  Vuoteen  2003  verrattuna  pysäköinti‐








on  972  paikkaa.  Vuoteen  2003  verrattuna  pysäköintilaitospaikkojen määrä  on  kasvanut  eniten 
Tampellan alueella, missä kasvua on ollut noin 80 % (kuva 3.12). Tampellan alueelle on rakennettu 
kolme uutta pysäköintilaitosta kymmenen vuoden aikana (P‐Koskenparkki, P‐Keskusparkki sekä P‐
























































laiset kuin muissa pysäköintilaitoksissa. Ensimmäinen  tunti maksaa euron, mutta sen  jälkeen  jo‐
kainen 10 minuuttia maksaa yhden euron. Näin ollen kahden  tunnin pysäköinti maksaisi  seitse‐









































































































































































polkupyöräpysäköintipaikkaa.  Näiden  pysäköintipaikkojen  lisäksi  keskustassa  on  112  kaupunki‐




tassa  on myös  esitetty  keskustan  pyörätieverkosto,  joten  kartalta  on mahdollista  nähdä myös 



















Tampereen  keskustan  kadunvarsipaikkojen  kolmella  eri  maksuvyöhykkeellä  sijaitsee  yhteensä 
hieman  yli  240  pysäköintimaksuautomaattia,  joista  keväällä  2013  19  kuului  CityLine‐
hallintajärjestelmän piiriin. Näistä automaateista oli saatavana tilastotietoja pysäköintien kestos‐
ta,  tapahtuma‐ajasta sekä maksutavasta. Kadunvarsipaikkojen käyttöä  tutkittiin näiden 19 auto‐









Koska  lippuautomaattitiedot perustuvat maksettuihin pysäköinteihin,  jää  analyysistä pois  kaikki 
maksullisen ajan ulkopuolella tehdyt pysäköinnit. Jos pysäköinti on maksullista esimerkiksi klo 8–







Kuva  3.19  Tarkasteltujen  CityLine‐maksuautomaattien  sijainti  ja  alueluokat.  (muokattu  Tampe‐
reen kaupunki 2010) 
Jokainen  lippuautomaatti  sijaitsee  jollakin  neljästä  pienalueesta.  Tämän  lisäksi  alueiden  sisällä 
automaatit  on  jaettu  luokkiin  sen  mukaan,  mihin  maksuvyöhykkeeseen  ne  kuuluvat.  Luokkia 
muodostui  siis  yhteensä  kuusi:  Kyttälän  alueella  vyöhykkeet  1  ja  2  (Kyttälä, Maksu1  ja  Kyttälä, 
Maksu2),  Hämeenkadun  luoteisosassa  vyöhyke  1  (Hämeenkatu‐luode, Maksu1),  Hämeenkadun 























Maksullisen ajan  loppuminen vaikuttaa  tilastolliseen pysäköintiaikaan,  sillä  jos pysäköinnistä on 
maksettu  juuri  ennen  maksullisuusajan  loppua,  siirtyy  käyttämätön  pysäköintiaika  seuraavan 
maksullisen  ajan  alkuun. Näin  ollen  jos  alueen  aikarajoitus  on  esimerkiksi  klo  8–20  ja  autoilija 














































































pysäköinneissä.  Pysäköintien  tarkasteluaika  on  rajattu  maksullisen  pysäköinnin  aikarajoitusten 
vuoksi. Suurimmassa osassa paikoista pysäköinnin maksullisuus  loppuu  lauantaisin klo 16  ja sun‐
nuntaisin pysäköinti on maksutonta,  jolloin  tilastollisista pysäköintiajoista muodostuu  todellista 
pidempiä, koska pysäköintiaika voi ulottua maanantaihin saakka. Lauantaina  lyhytaikaisten pysä‐










puiston  ympäristössä 1‐maksuvyöhykkeellä pysäköintien pituudet ovat  selkeästi  lyhyempiä  kuin 
muissa analyysiluokissa maksuvyöhykkeestä  riippumatta.  Lähes 70 % kaikista pysäköinneistä on 
tällä alueella enintään 30 minuutin pituisia. Tämä selittyy osaltaan pysäköinnin aikarajoituksilla 1‐


























































































0‐15 minuuttia 16‐30 minuuttia 31‐45 minuuttia 46‐60 minuuttia 61‐90 minuuttia

















































0‐15 minuuttia 16‐30 minuuttia 31‐45 minuuttia 46‐60 minuuttia 61‐90 minuuttia









































































































Tiedot  perustuvat  pysäköintilaitosten  maksuautomaattien  tilastoihin  sisään  ja  ulos  ajaneiden 




















































kuin  1‐vyöhykkeenkin  pysäköintilaitoksissa.  Sopimuspysäköintiä  on  viikonloppuisin  vain  vähän, 






























Asiointipysäköinnin  pituus  vaihtelee  eri  vyöhykkeiden  pysäköintilaitoksissa  sekä  arkipäivien  ja 
viikonlopun  välillä  kuvan  3.31 mukaisesti. Analyysissa  on  otettu  huomioon  ainoastaan  asiointi‐








Pysäköintilaitoksissa  pysäköinti  maksetaan  yleisimmin  käteisellä  (kuva  3.32).  Käteismaksujen 
osuus pysäköinneistä oli 58 %. Korttimaksut ovat kuitenkin huomattavasti yleisempiä kuin kadun‐
























































































































Kuva  3.34  Sopimuspysäköinnin  sekä  asiointipysäköinnin  pysäköintimäärien  kuukausivaihtelu 
vuonna 2012 2‐vyöhykkeen pysäköintilaitoksissa. 
   


































Haastattelukysymykset  olivat  niin  kadunvarsipaikoilla,  erillisalueilla  kuin  pysäköintilaitoksissakin 
samat. P‐Hämpissä sekä P‐Hämpin vaikutusalueella haastateltavilta kysyttiin yleisten kysymysten 















Pysäköintilaitosten  haastattelumäärät  on  esitetty  kuvassa  4.3.  Eniten  haastatteluja  tehtiin  P‐
Frenckellissä  ja  P‐Sokoksessa.  P‐Hämeenpuiston  haastattelumäärät  jäivät  pienimmiksi  johtuen 
osaltaan pysäköintilaitoksen julkisivun remontista, mikä vaikeutti haastattelujen tekoa. 

















































































































Autoilijoilta  kysyttiin  myös  muiden  kulkutapojen  käyttöä  keskustaan  suuntautuvilla  matkoilla. 




























































































































nen pysäköintiaika on  vuoden 2003  tutkimuksesta  kasvanut 20 minuutilla,  sillä  keskimääräinen 
pysäköinnin pituus oli aiemmassa tutkimuksessa 2 tuntia 35 minuuttia.  
































































keskimääräinen pysäköinnin pituus oli 3  tuntia 29 minuuttia,  kadunvarsipaikoilla 1  tunti 36 mi‐





kuvaa  pysäköinnin  pituutta  kadunvarsipaikoilla  sekä  erillisalueilla  ja  oikeanpuoleinen 
pysäköintilaitoksissa. 
Pysäköinnin  keskimääräinen  kesto  vaihteli  eri  määränpääryhmissä  hieman  alle  tunnista  miltei 
kymmeneen  tuntiin kuvan 4.11 mukaisesti. Pisimmät pysäköintiajat olivat hotelleissa vierailleilla 
sekä kotiin ja työpaikkoihin menijöillä. Näissä kohteissa onkin tyypillistä pysäköidä joko yön yli tai 
koko  päivän  ajan.  Lyhimmät  pysäköintiajat  olivat  päivittäistavarakaupassa,  muussa  liikkeessä, 








































































































































Noin  kaksi  kolmasosaa  vastaajista  ilmoitti  lähtöpaikakseen  keskustaan  suuntautuneelle matkal‐
leen Tampereen. Noin 24 % oli  lähtenyt matkalle Tampereen ympäryskunnista eli  Lempäälästä, 
Nokialta, Kangasalta, Pirkkalasta tai Ylöjärveltä. Muualta Pirkanmaalta oli tulossa 6 % vastaajista 


































paikkaan sekä  työhön  liittyvään asiointipaikkaan  tehtiin matkoja Pirkanmaan ulkopuolelta. Tam‐
pereen ympäryskunnista matkat  suuntautuivat erityisesti  työpaikoille. Matkoja  tehtiin  kuitenkin 




Ympäryskunnista  sekä  seudun ulkopuolelta  tulleet  valitsivat pysäköintilaitoksen hieman useam‐
min pysäköintipaikakseen Tampereelta tulleisiin verrattuna. 65 % ympäryskunnista tulleista ja 60 
%  seudun  ulkopuolelta  tulleista  valitsi  pysäköintipaikakseen  pysäköintilaitoksen.  Tampereelta 

































































det on esitetty kuvassa 4.17. Noin 16 %:lla vastaajista  reitti oli keskustan sisäinen,  jolloin  lähtö‐




2003  ja  2013.  Pysäköintilaitoksissa  keskustan  sisäisten matkojen  osuus  oli  13 %  ja  kadunvarsi‐ 
sekä erillisalueilla 18 %.  
Keskustan  ulkopuolelta  tulevilla matkoilla  suosituimmat  ajoreitit  olivat  Särkänniemen  kohdalta 




































Kuva 4.19 Tampereelta  ja Tampereen ulkopuolelta  tulossa olevien autoilijoiden  tuloreitti keskus‐
taan. 





























dun kaakkoisosaan  sekä yliopistolle. Samoin  idästä Kalevantietä ajettiin  lähinnä  Itä‐Tammelaan, 
yliopistolle sekä Hämeenkadun kaakkoisosaan.  
Lempääläntieltä Sorsapuiston ohi ajettiin suurimmaksi osaksi Itä‐Tammelaan ja Tampellaan. Lem‐
pääläntieltä  Ratapihankadun  kautta  ajettiin  lähinnä  yliopistolle  sekä  Hämeenkadun  kaakkois‐
osaan.  Lempääläntieltä  Tampereen  valtatien  kautta  ajaneet  suuntasivat  keskustan  länsipuolelle 
Kaakinmaalle, Nalkalaan sekä Hämeenkadun lounais‐ ja luoteisosaan. Hatanpään valtatietä pitkin 
ajaneet  sitä  vastoin  suuntasivat melko  laajasti  keskustan  eri osiin Kaakinmaalle, Nalkalaan, Hä‐
meenkadun lounais‐ ja kaakkoisosaan, Kyttälään sekä Juhannuskylään.   
Läntisiä reittejä käyttäneet  jäivät suurimmaksi osaksi keskustan  länsipuolelle  ja matkat suuntau‐














erityisesti  paikan  saatavuus  sekä  edullinen  tai  ilmainen  pysäköinti.  Paikan  saatavuuden  ilmoitti 
vaikuttaneen paikan valintaan noin 23 % ja pysäköinnin edullisuuden noin 14 % vastaajista. Myös 
tottumus sekä se, että paikalle oli helppo ajaa, vaikuttivat jonkin verran paikan valintaan.  
Pysäköintilaitoksissa  valintaan  vaikuttivat  sitä  vastoin  lyhyen  kävelyetäisyyden  lisäksi  erityisesti 
paikan oleminen sopimus‐ tai asukaspysäköintipaikka. Sopimuspaikalle ilmoitti pysäköivänsä noin 
20 %  vastaajista  kun  kadunvarsipaikoilla  vastaava  luku oli  vain noin 1 %. Paikan  saatavuutta ei 
koettu pysäköintilaitoksissa yhtä  tärkeäksi  tekijäksi kuin  kadunvarsi‐  ja erillisalueilla, mutta  sen, 
että paikalle oli helppo ajaa, koki vaikuttaneen päätökseen noin 13 % vastaajista. Myös pysäköin‐











kistys‐  ja  kulttuurikohteissa  vieraillessa  paikkojen  saatavuus  nähtiin  tärkeämpänä  tekijänä  kuin 
muissa kohteissa. Kauppakeskuksiin  ja  tavarataloihin sekä päivittäistavarakauppoihin suuntautu‐
neilla matkoilla  se, että paikalle oli helppo ajaa, koettiin  tärkeäksi. Kuvassa 4.22 on esitetty  joi‐
denkin määränpääryhmien tärkeimpiä pysäköintipaikan valintaan vaikuttaneita tekijöitä. 


































































Kuva 4.24  Tyytyväisyys  pysäköintipaikan hintatasoon  keskustan  eri osa‐alueilla  (sisältää  kadun‐
varsi‐ ja erillisaluepaikat sekä pysäköintilaitokset).  
4.3.7 Pysäköintipaikan etsiminen 



















Pysäköintipaikan  etsintään  käytetty  aika  vaihteli  jonkin  verran  kadunvarsi‐  ja  erillisalueiden  eri 






















































ja. Yliopiston alueella, Finlaysonilla  sekä Hämeenkadun  luoteis‐,  lounais‐  ja kaakkoisosissa myös 
pysäköintilaitokset olivat usein vaihtoehtoisina pysäköintipaikkoina.  
Pysäköintilaitoksiin  pysäköineiden  vaihtoehtoiset  pysäköintipaikat  on  esitetty  kuvassa  4.29.  P‐














































































Kuva 4.33 Yleisimmän asiointipysäköintipaikan  sijainti  jaoteltuna alueittain.  Luvut  sisältävät  ka‐
dunvarsipaikat ja pysäköintilaitokset.  
Vastaajat  arvostavat  yleensä  pysäköintipaikan  valinnassa  lyhyttä  kävelyetäisyyttä,  kuten  myös 
haastatteluhetken pysäköintipaikan valinnassa. Noin 43 % vastaajista  ilmoitti niin kadunvarsipai‐
koilla  kuin pysäköintilaitoksissakin  valitsevansa pysäköintipaikan  lyhyen  kävelyetäisyyden perus‐
teella. Erot pysäköintilaitosten  sekä kadunvarsipaikkojen valinnan välillä eivät olleet yhtä  selvät 
kuin haastatteluhetken pysäköintipaikan valinnassa. Kadunvarteen pysäköijät arvostivat pysäköin‐









Eri  ikäryhmien  välillä  pysäköintipaikan  valintatekijöissä  oli  pieniä  vaihteluita.  Nuoret  arvostivat 













































yli 64 v. 45‐64 v. 30‐44 v. 18‐29 v.
75 
 
Pysäköintipaikan  valintaan  vaikuttaneet  tekijät eivät  juurikaan  vaihdelleen  sukupuolen mukaan. 








































Kuva  4.41 Alueet,  joilla  tarvittaisiin  vastaajien mielestä  lisää  pysäköintipaikkoja  (osuus  kaikista 
nimetyistä paikoista, n=175). 
Noin puolet vastaajista arvioi pysäköintiolosuhteiden parantuneen keskustassa viimeisten viiden 
vuoden  aikana  (kuva  4.42).  Yhteensä  12 %  vastaajista  arvioi olosuhteiden  heikentyneen.  Lähes 
























































Yleisten  tyytyväisyyskysymysten  lisäksi  P‐Hämppiin  pysäköineitä  pyydettiin  arvioimaan  ajoreitin 
selkeyttä. Suurin osa eli 65 % vastaajista piti ajoreittiä P‐Hämppiin selkeänä. Suurimmat syyt viitoi‐
tuksen epäselkeyteen  johtuivat vastaajien mielestä opastuksen sekä viitoituksen epäselkeydestä 
ja  erityisesti  ulkopaikkakuntalaisille  pysäköintilaitoksen  löytämisen  arvioitiin  olevan  hankalaa. 
Myös sisäänajojen sijaintia pidettiin epäselvinä.  
4.3.10 Kävelyetäisyydet 












Kadunvarsi‐  ja erillisalueiden maksullisilla paikoilla  kävelyetäisyys pysäköintipaikalta  kohteeseen 
oli  huomattavasti  lyhyempi  kuin  paikoilla,  jotka  vaativat  pysäköintikiekon  käyttöä. Maksullisilla 
pysäköintipaikoilla kävelyetäisyys oli keskimäärin 205 metriä ja pysäköintikiekkopaikoilla 278 met‐
riä.  
Pysäköintilaitoksissa  kävelymatkan  pituus  vaihteli  eri  laitosten  välillä merkittävästi  (kuva  4.44). 
Lyhyimpiä  kävelymatkat  olivat  Koskikeskuksen,  Plevnan  sekä  Stockmannin  pysäköintilaitoksissa, 
joissa keskimääräinen kävelyetäisyys oli noin 65 metriä. Pisimpiä kävelymatkat olivat puolestaan 






























Kävelyetäisyydet  kadunvarsi‐  ja  erillisaluepaikoilta  kohteeseen  vaihtelivat  hieman  keskustan  eri 










































































ovat paikkojen määrä, sijainti, hinta, palvelut,  laitteet, aikarajoitukset,  tilan käyttö, viihtyisyys  ja 






























































sisältää  palautteet,  jotka  ottivat  kantaa  pysäköintilaitosten  opasteisiin. Valvonta‐luokan  palaut‐
teissa todettiin pysäköinninvalvonnan olevan liian tiukkaa tai aggressiivista tai valvontaa toivottiin 












pysäköinnin  hintaa,  joka  koettiin  lähes  poikkeuksetta  liian  korkeaksi  verrattuna  kadunvarsi‐
pysäköintiin  ja muihin pysäköintilaitoksiin. Pysäköinnin hintaa  laskettiin P‐Hämpissä  kesäkuussa 
2013, joten pysäköinnin hinta oli tutkimuksen toteuttamisen hetkellä hieman korkeampi kuin nyt. 
Hieman yli viidennes annetuista kommenteista koski P‐Hämpin liikennejärjestelyjä, kuten ajoreit‐



























liian  ahtaat  pysäköintiruudut.  Seuraavaksi  eniten  annettiin  palautetta  pysäköinnin  hinnasta,  ja 
lähes poikkeuksetta kommenteissa laitospysäköinnin hinta koettiin liian korkeaksi. Paikkojen mää‐






























































%  koski  vyöhykkeiden  rajausta  ja  aikarajoituksia.  Suurimmassa  osassa  aikarajoituksiin  liittyvistä 
kommenteista sallittu pysäköintiaika miellettiin  liian  lyhyeksi. 1‐vyöhykettä pidettiin  liian  laajana 
ja vyöhykkeiden rajoja epäselvinä. 
Monipuolisemmat  maksumahdollisuudet  ja  e‐palvelut  nousivat  esille  noin  7  %  kommenteista. 
Maksuautomaattien  käytettävyyttä  pidettiin  muutamissa  tapauksissa  huonona  ja  Tampereelle 
toivottiin  EasyPark‐järjestelmää  ja mahdollisuutta  maksaa  kortilla  kaikissa  pysäköintilippuauto‐
maateissa. 





























































Tietoa  auto‐  ja  pyöräpysäköintijärjestelyjen  kehittämistarpeista  koottiin  pysäköintihaastattelun 
lisäksi karttapohjaisella  internet‐tutkimuksella. Kysely avattiin 16.4.2013 haastattelututkimuksen 
rinnalla kaikille vastaajille avoimena nettikyselynä. Tutkimuksesta tiedotettiin huhti‐ ja toukokuus‐





462  henkilöautokyselyyn  (kuva  5.1).  Autopysäköintiä  koskevassa  kyselyssä  vastaajaa  pyydettiin 



















































tettiin paljon henkilöautolla keskustassa  liikkuvia vastaajia. Noin  joka kolmas  liikkui  keskustassa 
henkilöautolla kuljettajana päivittäin tai lähes päivittäin ja noin joka neljäs useita kertoja viikossa 
(kuva 5.5). Henkilöautolla matkustajana  liikuttiin selvästi harvemmin,  ja  jopa 28 % vastaajista  il‐
moitti, että liikkuu keskustassa henkilöautolla matkustajana erittäin harvoin tai harvoin. 





































oli  jonkin  verran  eroja  liikkumistottumuksissa  (kuva  5.6).  Asukaspysäköintikyselyyn  vastanneet 
liikkuivat  selvästi muita  vastaajaryhmiä  useammin  keskustassa  kävellen  tai  pyörällä.  Työmatka‐
pysäköintikyselyyn  vastanneista  kolme  neljästä  ilmoitti  liikkuvansa  keskustassa  henkilöautolla 
kuljettajana  päivittäin  tai  lähes  päivittäin,  kun  asukaspysäköintikyselyyn  vastanneista  vain  joka 








Kyselyssä  vastaajat  arvioivat  aluksi  keskustan  pysäköintiolosuhteita  kadunvarsipaikoilla  ja  pysä‐







nin hintaan  sekä pysäköintilaitoksissa  että  kadunvarsipaikoilla.  Kadunvarsipaikoilla myös paikan 
saatavuus erityisesti arkena aiheutti tyytymättömyyttä. Kadunvarsipaikoilla pysäköintipaikan saa‐
tavuuteen arkena oli tyytymättömiä 45 %  ja viikonloppuisin 38 % vastaajista. Kadunvarsipaikoilla 
tyytyväisimpiä oltiin maksuautomaattien  sijaintiin,  joille 41 % vastaajista antoi arvosanan  tyyty‐
väinen tai erittäin tyytyväinen.  






































































































































jana.  Erityisen  huomattavaa  on,  että  joka  viides  vastaaja,  joka  ilmoitti  liikkuvansa  keskustassa 









































































































koskevissa  kysymyksissä. Miehet olivat  kuitenkin hieman naisia  tyytyväisempiä  kaikkiin palvelu‐
tasotekijöihin. Miehet olivat  selvästi naisia  tyytyväisempiä paikkojen  saatavuuteen viikonloppui‐
sin, johon miehistä 69 % ja naisista 55 % antoi myönteisen arvosanan. Myös paikkojen saatavuus 








































































































Asukaspysäköintikyselyyn  vastasi  66  vastaajaa.  Vastaajista  lähes  puolet  ilmoitti  pysäköivänsä 
useimmin varatulle paikalle kiinteistön pihaan tai kellariin (kuva 5.12). Kolmannes vastaajista py‐



























taaja  60  euroa.  Kuukausimaksut  vaihtelivat  kuudesta  eurosta  150  euroon.  Noin  50 %  asukas‐













































Myös  työmatkapysäköintikyselyyn  vastanneista  kysyttiin  pysäköinnin  maksullisuudesta.  Puolet 












































Asiointipysäköintikyselyyn  vastanneet olivat pääasiassa  tyytyväisiä  kaikkiin muihin pysäköintilai‐
tosten  palvelutasotekijöihin  paitsi  hintaan,  joka  sai  kielteisen  yleisarvosanan.  Muissa  palvelu‐






Asukaspysäköintikyselyyn  vastanneet  olivat  lähes  yhtä  tyytyväisiä  pysäköintilaitosten  palvelu‐






































































































































































Työmatkapysäköintikyselyyn  vastanneiden  vastaukset noudattivat  asiointi‐  ja  asukaspysäköinnin 
vastausjakaumia  (kuva 5.19). Pysäköintilaitosten palvelutasotekijöihin oltiin  tyytyväisempiä  kuin 
kadunvarsipaikkojen  palvelutasoon,  ja  hinta  sai  eniten  kielteisiä  arvioita.  Kadunvarsipaikkojen 
palvelutasotekijät  saivat  hieman  vähemmän  myönteisiä  arvosanoja  kuin  asiointi‐  tai  asukas‐
pysäköintikyselyssä. 
 






































































































































































































Autopysäköintiosiossa  jokaisella  vastaajalla oli mahdollisuus antaa  yleistä palautetta pysäköinti‐
olosuhteista.  Yksi  vastaaja  saattoi  siis  antaa  avointa  palautetta  useasta  eri  kohteesta.  Auto‐
pysäköinnin 469 vastaajasta 321 eri vastaajaa antoi avointa palautetta. Yhteensä avoimia palaut‐
teita  yleisistä  olosuhteista,  pysäköintilaitoksista  ja  kadunvarsipaikoista  kertyi  736  kappaletta. 
Avointen palautteiden jakautuminen on esitetty tarkemmin kuvassa 5.20. 
Kommentit  luokiteltiin  aiheittain  eri  luokkiin  vastaavalla  tavalla  kuin  pysäköintihaastatteluiden 
















































Yleisesti  pysäköinnin  olosuhteisiin  liittyvissä  palautteissa  eniten  kommentteja  kertyi  pysäköinti‐
paikkojen ja ‐tilan määrästä. Kommenttien osuudet ja määrät on esitetty kuvassa 5.21. Lähes kai‐
kissa  kommenteissa  toivottiin  lisää  ilmaisia  tai  kiekkopysäköintipaikkoja.  Erityisesti  asiointi‐
pysäköijät  toivoivat  lisää kadunvarsipaikkoja. Myös asukas‐  ja  sopimuspysäköintipaikkoja  toivot‐






tipysäköijien  ryhmässä.   Kommenteista 5 %  koski pysäköintijärjestelyitä  ja olosuhteita. Useassa 
kommentissa  toivottiin  vinopysäköintipaikkoja.  Lisäksi  toivottiin  muun  muassa  risteysalueiden 
pysäköintikieltoalueiden merkitsemistä.  
 





























































































Eniten  myönteisiä  arvosanoja  viihtyisyydestä,  valaistuksesta  ja  yleisilmeestä  annettiin  P‐






















































































































































































































































































































































































































Erittäin tyytyväinen Tyytyväinen Ei tyytyväinen eikä tyytymätön Tyytymätön Erittäin tyytymätön En osaa sanoa
102 
 










Karttapohjaisessa  palautteessa  eniten  avointa  palautetta  annettiin  P‐Hämpille  (noin  17  %),  P‐
Koskikeskukselle  (noin  13 %)  ja  P‐Asemalle  (11 %).  P‐Hämpin  kommenteista  72 %  tuli  asiointi‐
pysäköijiltä  ja 27 % työmatkapysäköijiltä. Eniten kommentteja keränneistä  laitoksista P‐Tullintori 
ja P‐Anttila  saivat myös huomattavasti kommentteja  työmatkapysäköijiltä  (47 %  ja 41 %). Kom‐
menttien määrät ja jakautuminen on esitetty kuvassa 5.24.  
 








































P‐Asemaa  pidettiin  erityisen  ahtaana  ajaa  ja  pysäköidä.  Lisäksi  P‐Asemaa  ja myös  P‐Tullintoria 
pidettiin turvattomana ja epäsiistinä. P‐Frenckell keräsi myös kommentteja epäsiisteydestä, auto‐














ja  turvattomuuteen  sekä  laitosten  epäsiisteyteen,  poikkeuksena  P‐Hämppi.  Pysäköintilaitosten 























Paikkojen määrä Sijainti Hinta Palvelut





























teen  ja  yleisilmeeseen, pysäköinnin hintaan  ja maksuautomaattien  sijaintiin  kartalle osoittamil‐





Aikarajoituksiin  oltiin  tyytyväisimpiä  Nalkalassa  (82 %)  ja  Hämeenkadun  lounaisosassa  (63 %). 









Tyytyväisyydessä pysäköinnin hintaan alueet  jakautuivat pääasiassa kahteen  ryhmään,  josta  toi‐
sessa tyytyväisten vastaajien ja toisessa tyytymättömien vastaajien osuus oli suuri. Hämeenkadun 




Maksuautomaattien sijainnissa ”en osaa sanoa”  ja ”ei  tyytyväinen eikä  tyytymätön”  ‐vastausten 
osuus  on  melko  suuri.  Finlaysonin  alueella  puolet  vastaajista  ilmoitti  olevansa  tyytymättömiä 
maksuautomaattien sijaintiin. Myös Tullin alueella 46 % antoi kielteisen arvion maksuautomaatti‐
en sijainnille. Tyytyväisimpiä vastaajat olivat Hämeenkadun lounaisosassa, jossa 51 % antoi myön‐











































































































































































































































































































Kartalle merkittyjen  kadunvarsipysäköinnin  kehittämiskohteiden  avoimista palautteista  kerättiin 
246 eri kommenttia, joiden jakautuminen ja määrä on esitetty aihepiireittäin kuvassa 5.28. Eniten 
palautetta  kerännyt  luokka  oli  pysäköintipaikkojen määrä  noin  40 %:n  osuudella.  Suurimmassa 









pidon ongelmat nousivat esille noin 5 %:ssa  kommenteista.  Lumikasojen  todettiin  vaikeuttavan 
pysäköintiä ja vievän pysäköintitilaa. 
 
Kuva  5.28  Internet‐kyselytutkimuksen  kadunvarsipaikoista  annettujen  kommenttien  määrät  ja 
jakautuminen (N=246). 
Esille  nousi  myös  kehittämisehdotuksia,  joissa  haluttiin  toteutunutta  pysäköintiaikaa  vastaava 
maksujärjestelmä, mitä perusteltiin sillä, että on tilanteita joissa pysäköinnin kesto ei ole ennalta 



































Kuva 5.29 Kartalle merkittyjä  kehittämiskohteita  keskustan  länsiosassa.  Sinisellä pohjalla olevat 












vuotias.  Eniten  vastaajia  oli  25–29‐vuotiaiden  ikäryhmässä  (kuva  5.31).  Pyöräpysäköintikyselyn 
vastaajista 113 oli Tampereelta,  lisäksi kyselyyn osallistui muutamia ympäryskunnissa asuvia vas‐
taajia.  Pyöräpysäköintikyselyllä  tavoitettiin  paljon  aktiivisesti  pyöräileviä  vastaajia.  Vastaajista 
lähes 80 % ilmoitti pyöräilevänsä kesäkaudella (huhti‐lokakuu) keskustassa useita kertoja viikossa 
















































































































rään. Telineet‐luokka  sisältää kommentit,  joissa  toivottiin parempia  tai helppokäyttöisempiä  te‐
lineratkaisuja, runkolukittavia telineitä tai katoksia. Luokka sisältää myös palautteet, joissa todet‐
tiin nykyisten  telineratkaisujen olevan  riittämättömiä erilaistuvalle polkupyöräkannalle. Ympäris‐
tö‐luokka  sisältää  palautteet,  joissa  on  kiinnitetty  huomiota  telineiden  ympäristön  epäkohtiin, 
kuten hylättyihin pyöriin, turvattomuuteen, siisteyteen tai väärin pysäköityihin autoihin. Toimiva 
pysäköinti  ‐luokka sisältää palautteet,  joissa pyöräpysäköintijärjestelyt todettiin toimiviksi tai hy‐
vin  järjestetyiksi. Talvikunnossapito‐luokan palautteet keskittyivät  talvikunnossapidon  laatuun  ja 
erityisolosuhteisiin,  jotka  talvi  aiheuttaa.  Sijainti‐luokan  kommenteissa  aiheena  oli  pyörä‐





















Yleistä  palautetta  keskustan  pyöräpysäköintiolosuhteista  antoi  71  henkilöä.  Näistä  palautteista 
voitiin erottaa 119 eri aihealueisiin kuuluvaa palautetta. Keskustan pyöräpysäköintiolosuhteiden 
yleisten palautteiden määrä ja jakautuminen eri luokkiin on esitetty kuvassa 5.33. Kommenteista 
miltei 29 % koski  telineitä, niiden  laatua sekä käytettävyyttä. Pyöräilijät  toivovat  laadukkaampia 
telineitä ja katoksia. Runkolukittavia telineitä pidettiin perinteisiä telineitä parempina ja niitä toi‐
vottiin useassa kommentissa. Kommenteista nousi esille myös  se, että kaikki  telineet eivät  sovi 
kaikille  pyörille.  Lisäksi  ongelmat  käytettävyydessä  nousivat  esille  muutamassa  kommentissa. 
Kommenteissa  ehdotettiin  myös  autopysäköintiruutujen  muuttamista  pyöräpysäköintipaikoiksi 
sesonkiluonteisesti. Kuvassa 5.34 on esitetty esimerkkejä annetuista yleisistä palautteista. 
Yleisissä  palautteissa myös  paikkojen määrä  nousi  esille  ongelmakohtana  ja  hieman  alle  23 % 
kommenteista koski vähäisiä pysäköintipaikkamääriä.  




































Pyöräpysäköintitutkimuksessa  vastaajilla  oli  mahdollisuus  antaa  palautetta  pyöräpysäköintipai‐
koista kartalle. Vastaajat merkitsivät kartalle yhteensä 284 kehittämiskohdetta (kuva 5.35), joista 
suurimmassa osassa palautteen aiheena oli liian vähäinen paikkojen määrä. Tutkimusalue jaettiin 
autopysäköintitutkimuksen  tavoin  16  alueeseen,  joiden  perusteella  tuloksia  analysoitiin.  Eniten 
kehittämiskohteita merkittiin Hämeenkadun  kaakkoisosaan  sekä Hämeenkadun  lounais‐  ja  luo‐
teispuolelle  (kuva 5.36).  Yksittäisistä  kohteista  eniten  kehittämiskohteita merkittiin  rautatiease‐







































Tuloksia on  tarkasteltu osa‐alueittain niillä alueilla,  joille oli merkitty  yli 20  kehittämiskohdetta. 
Tärkeimmiksi kehittämiskohteiksi nousevat paikkojen määrä, mahdollisuus  saada pyörä  suojaan 
sateelta  sekä pyörän  lukitsemismahdollisuus pysäköintipaikalla. Vastaajista  suurin osa oli  tyyty‐
mättömiä  paikkojen  saatavuuteen  kaikilla  osa‐alueilla  (kuva  5.37).    Vastaajat  olivat  pääasiassa 
tyytyväisiä pysäköintipaikkojen sijaintiin antamissaan kehittämiskohteissa. Eniten tyytyväisiä vas‐
taajia oli Hämeenkadun luoteisosassa ja vähiten Tullin alueella. 









tialueen  sään  suojaan  ja  pyörän  lukitsemismahdollisuuksiin  oltiin  keskimäärin  tyytymättömiä. 
Ainoastaan Tullin alueen kehittämiskohteissa sään suoja ei noussut tärkeimpien kehittämiskohtei‐
den joukkoon.  





















































































































































































































































































































































































































Pysäköintiolosuhteiden muuttaminen  voi  aluksi  luoda  lisää  liikennettä  keskustaan,  kun  tiettyyn 








valintaa, mutta  ei  ohjaa  siirtymään  keskustan  ulkopuolelle  asioimaan.  Keskustan  ulkopuolisten 
kaupan suuryksiköiden  ilmainen pysäköinti on suuri vetovoimatekijä. Pysäköinnin hintojen nosto 
luo aina keskustelua ja saattaa siirtää osan keskustassa asioivista asioimaan muualle. 







tarkoitus  pysäköidä  pitkäaikaisesti,  vaan  pitkäaikaisen  pysäköinnin  tulisi  tapahtua  pysäköintilai‐
toksissa. Toisaalta yhden tunnin aikarajoitus voi olla liian lyhyt monille keskustassa asioiville.  
Pysäköinnin  hinnoittelulla  voidaan  pyrkiä  vaikuttaman  myös  pysäköintipaikan  valintaan. 
Esimerkiksi  rautatieasemalla hinnoittelu pyritään pitämään  riittävän  alhaisena,  jottei  se  vaikuta 









paikat  eivät  välttämättä  ole  kaikkein  tarkoituksenmukaisimmissa  paikoissa.  Vaikka  vammaisen 
pysäköintiluvalla  onkin  mahdollista  pysäköidä  myös  muun  muassa  pysäköintikieltoalueille,  on 
































Opastetaulujen  avulla  tärkeimmissä  kohteissa,  esimerkiksi  Tampere‐talolla,  voitaisiin  osoittaa 
invapysäköintipaikkojen  sijainti. Vaikka  invapysäköintipaikoista  kerrottaisiin netissä,  tulisi niiden 
havaittavuuteen myös panostaa. 
6.2.4 Liityntäpysäköinti 
Liityntäpysäköinti  voisi parhaimmillaan  toimia  sujuvana osana Tampereen  seudun  liikennettä  ja 
palvella hyvin sijoitettuna niin Tampereella kuin sen  lähiseuduillakin asuvia. Tampereen kaupun‐
gin alueelle sijoitetuilla liityntäpysäköintipaikoilla ei välttämättä olisi riittävästi käyttäjiä, sillä jouk‐










keskustaan tulevaa  liikennettä  ja toisaalta Tampereelta voisi olla mahdollistaa ajaa autolla  liityn‐
















ovat  esimerkiksi  keskusta  sekä  Särkänniemi.  Väliaikaisten  moottoripyöräpaikkojen  avulla  olisi 
mahdollista tutkia, missä tarvetta pysäköintipaikoille voisi olla. Moottoripyöräpysäköintipaikkojen 
sijoittamisessa voitaisiin yhä enemmän hyödyntää kohtia, joihin ei mahdu autopysäköintipaikkoja. 


















Uusia  paikkoja  on  tullut  lisää  ja  paikkojen  sijoittamiseen  on  alettu  kiinnittää  huomiota. Myös 
pyöräpysäköintinormiston  kehitystyö  on  aloitettu.  Pysäköintiolosuhteita  tulisi  edelleen 
määrätietoisesti  kehittää,  paikkojen määrää  tulisi  lisätä  ja  pyrkiä  sijoittamaan  pysäköintipaikat 
lähelle  tärkeitä  kohteita,  kuten  rautatie‐  ja  linja‐autoasemaa,  sekä  luonnollisten pyöräilyreittien 
varteen.  
Tällä  hetkellä  pyöräpysäköinnin  kannalta  ongelmallisin  alue  on  rautatieaseman  ympäristö. 
Pysäköintitarve  asemalla  olisi  suuri,  mutta  pysäköintipaikkoja  on  vähän  ja  ne  sijoittuvat 
pyöräreittien  ja  sisäänkulkureittien  kannalta  epäedullisiin  paikkoihin.  P‐Aseman 
pysäköintilaitoksessa  on  muutamia  pyöräpysäköintipaikkoja,  mutta  näihin  ei  ole  kunnollista 
opastusta. Paikoista olisi mahdollista kehittää  laadukkaita pyöräpysäköintipaikkoja pitkäaikaisen 
pysäköinnin tarpeisiin, sillä pysäköintilaitos sijaitsee rautatieaseman välittömässä läheisyydessä ja 
sinne  ajo  tapahtuu  katutasosta.  Autojen  pysäköintiruutuja  voisi  helposti  muuttaa 
pyöräpysäköinnin  tarpeisiin  ja  kaksikerroksisilla  telineillä  tilankäyttö  olisi  tehokasta. 
Pysäköintilaitosten  käyttöä  pyöräpysäköinnin  tarpeisiin  voisi  tarkemmin  tutkia  myös  muualla 




Rautatieaseman  lisäksi  ongelmallisia  kohteita  ovat  esimerkiksi  Keskustorin  ympäristö,  Aleksis 
Kiven  katu,  Laukontori  ja  Ratina.  Näissä  kohteissa  pysäköintipaikkoja  on  vähän,  vaikka  ne 
sijaitsevat  keskeisillä  paikoilla  pyöräliikenteen  ja  keskustan  palveluiden  näkökulmasta.  Myös 
Tammerkosken  länsipuolella  pyöräilijämäärät  ovat  kasvaneet mutta  pyöräpysäköintipaikkoja  ei 
ole  lisätty  tarpeen  mukaan.  Keskustassa  pyöräpysäköintipaikat  olisi  tärkeää  sijoittaa 
mahdollisimman  lähelle  kohteita.  Useat,  tiheään  sijoitetut  pysäköintipaikat  ovat  keskustassa 
parempi ratkaisu kuin suuret harvakseltaan sijaitsevat pysäköintikeskittymät.  
Keskustassa  myös  liikkeiden  ja  kiinteistönomistajien  tulisi  ottaa  vastuuta  pyöräpysäköinnin 
järjestämisestä  ja  eri  osapuolten  välille  tulisi  löytää  hyviä  yhteistyömuotoja  pyöräpysäköinnin 
järjestämiseksi.  Toisaalta  katutila  sekä  infrastruktuurin  kehittäminen  kuuluvat  kaupungin 
vastuulle,  eivätkä  liikkeet  tai  kiinteistöjen  omistajat  koe  olevansa  vastuussa 
pyöräpysäköintipaikkojen  järjestämisestä.  Lyhytaikainen  pysäköinti  tuo  kuitenkin  liikkeille 
asiakkaita, ja laadukkaan pyöräpysäköintimahdollisuuden tarjoaminen olisi myös yrityksille etu.  
Pyöräpysäköintipaikkojen  kunnossapito  on  erityisesti  talviakaan  tärkeää.  Lumen  valtaamia 
pysäköintipaikkoja  ei  ole  mahdollista  käyttää  ja  epäsiistin  näköiset  telineet  eivät  houkuttele 
pyöräilijöitä.  Pysäköintipaikkojen  kattaminen  on  yksinkertainen  keino  telineiden  kunnon 
parantamiseksi.  Ne  myös  suojaavat  pyöriä  sateella  ja  tuulella.  Pysäköintipaikat  jätetään  usein 









varastotiloihin  voi  olla  hankalaa.  Talojen  sisäpihoja  tulisi  hyödyntää  pyöräpysäköinnissä 
enemmän.  Taloyhtiöille  tulisi  myös  tarjota  tietoa  laadukkaiden  pysäköintiratkaisujen 
toteuttamiseksi, sillä harvalla taloyhtiöllä on tällaista tietoa itsellään.  
Hylätyt pyörät ovat ongelma  joillain alueilla, sillä ne vievät turhaa tilaa telineistä. Esimerkiksi VR 
pyrkii  aika  ajoin  poistamaan  hylätyt  pyörät  rautatieaseman  pyörätelineistä. Muutaman  kerran 
vuodessa  hylätyn  näköiset  pyörät  merkitään  lapuilla  ja  määräajan  täytyttyä  pyörät  viedään 
telineestä pois.  
6.2.7 Pysäköinnin kehittäminen 
Tulevaisuudessa  Tampereella  on  suunnitelmissa  rakentaa  keskustan  alle  maanalainen 
pysäköintiverkosto,  josta  olisi  mahdollisimman  esteetön  kulku  keskustan  eri  osa‐alueille. 
Kadunvarren  pysäköintipaikat  on  tarkoituksenmukaista  suunnata  palvelemaan  ensisijaisesti 
lyhtyaikaista pysäköintiä. Siirtämällä pysäköintitilaa maan alle voidaan maanpäällisiä pysäköinti‐
paikkoja vähentää ja käyttää näitä tiloja kaupunkikuvallisesti ja toiminnallisesti järkevämmin. Koko 
keskustan  kattava  pysäköintiverkosto  myös  vastaisi  kosken  länsipuolen  pysäköintiongelmiin  ja 
vahvistaisi alueen asiakasvirtoja.  




asiakkaista  keskustan  ulkopuolisten  ja  reuna‐alueilla  sijaitsevien  alueiden  kanssa.  Pysäköinnin 
sujuvuus  on monille  liikkeille  tärkeä  kilpailutekijä.  Toisaalta  keskustan monipuoliset  palvelut  ja 
tapahtumatarjonta houkuttelevat asiakkaita puoleensa ja ylläpitävät keskustan vetovoimaisuutta.  











Mitä  lähempänä  ydinkeskustaa  ollaan  sitä  vähemmän  tarvitaan  asukaspysäköintipaikkoja. 
Pysäköintipaikkojen  toteuttamisen  ohjearvojen  tulisi  keskustassa  olla  joustavia,  sillä  kaikki 
keskustassa asuvat eivät tarvitse autopaikkaa. Nykyiset pysäköintinormit asuintalorakentamisessa 
ovat  usein  ylimitoitettuja  keskustan  alueella,  missä  auto  ei  ole  välttämättömyys. 
Asukaspysäköintipaikkojen  tulisi  myös  toimia  joustavasti  vuorotteluperiaatteella  keskustassa 
asioivien kanssa, jotta paikat olisivat jatkuvasti käytössä.  
Tällä hetkellä sopimuspysäköintipaikoilla pysäköintilaitoksissa ongelmia aiheuttavat autokohtaiset 
pysäköintiluvat.  Esimerkiksi  muutaman  hengen  toimistoissa  tarvetta  on  vain  yhdelle 
pysäköintipaikalle,  sillä  toimistossa  on  yleensä  vain  muutama  henkilö  paikalla  muiden  ollessa 
esimerkiksi  asiakastapaamisissa.  Kun  pysäköintilupaa  voi  kuitenkin  käyttää  vain  tietyllä  autolla, 
täytyy muiden pysäköidä autonsa muualle, vaikka paikka olisikin vapaana.  
Vaikka  keskustasta  tulevaisuudessa  ollaankin  kehittämässä  kävelypainotteista  ja  pysäköintiä  ol‐
laan siirtämässä yhä enenevissä määrin maan alle, tulisi muistaa huolehtia myös nykyhetken py‐











prosentilla. Myös maksullisten  kadunvarsipaikkojen määrä on  kasvanut.  Sen  sijaan erillisalueilla 
olevien paikkojen määrä on hieman vähentynyt, sillä suurin osa erillisalueista on sijainnut raken‐
tamattomilla tonteilla, jotka on otettu muuhun käyttöön viime vuosikymmenen aikana. Aikarajoi‐
tuksilla  tai  maksullisuudella  rajoittamatonta  pysäköintiä  on  vähennetty  muuttamalla  aiemmin 




kojen määrä on  kasvanut eniten,  sen  sijaan  keskustan eteläosassa paikkojen määrä on hieman 
vähentynyt.  









4  tuntia, kun puolestaan kadunvarsipaikoilla keskimääräinen pysäköintiaika  jäi alle 2  tuntiin. Ka‐
dunvarsipysäköinneistä noin kolmannes oli alle puolen tunnin mittaisia, pysäköintilaitoksissa puo‐
lestaan vain 10 prosenttia pysäköinneistä oli alle puolen tunnin mittaisia.  
Kadunvarsipysäköinnissä  kävelyetäisyydellä  määränpäähän  on  suuri  merkitys  pysäköintipaikan 
valinnassa, vaikka  laskennallisesti kadunvarsipaikoilta oli keskimäärin pidempi kävelymatka mää‐














Tampereen  kaupungilla  ei  ole  erillistä  pysäköintipolitiikkaa,  vaan  pysäköinnin  kehittämisen  toi‐
menpiteet on koottu vuonna 2006  laaditussa keskustan  liikenneosayleiskaavassa. Suunnitelmissa 
on kuitenkin laatia pysäköintipolitiikka, joka tukee keskustan elinvoimaisuuden parantamista sekä 
uudis‐  ja  täydennysrakentamisen  yhteydessä  tehtävää  pysäköinnin  suunnittelua  ja  ohjearvojen 
laadintaa.  





paikkojen  laatuun  sekä  riittävään  pysäköintipaikkatarjontaan  asiointi‐,  työmatka‐  sekä  asukas‐
pysäköinnille.  Keskusta‐alueella  pysäköintipaikat  tulisi  ensisijaisesti  varata  asiointiliikenteelle  ja 
asukaspysäköintiin ja vasta toissijaisesti työmatkapysäköintiin.  
Pysäköintipolitiikan  laatimisen  yhteydessä  on  tarkoituksenmukaista  päivittää  myös  pysäköin‐
tinormit. Normien päivittämisessä  ja soveltamisessa on tärkeää ottaa huomioon eri alueiden eri‐
tyispiirteet. Pysäköintinormien  tulisi olla  joustavia  ja  sovellettavissa erilaisiin olosuhteisiin. Paik‐
kamäärää  tulee  olla mahdollista  esimerkiksi  hyvien  joukkoliikenneyhteyksien  varrella  vähentää. 
Normista  tulisi olla mahdollista  tinkiä  silloin,  jos alueen ominaisuudet  sen  sallivat  tai muilla  toi‐





teluhetken  pysäköintipaikan  hintatasoon  oli  tyytyväisiä  lähes  70 %  vastaajista.  Tyytyväisyys  oli 
hieman korkeampaa pysäköintilaitoksissa kuin kadunvarsi‐ ja erillisalueilla.  
Pysäköinnin hinnoittelussa tavoitteena on ollut ohjata autoilijoita kadunvarsipaikoilta pysäköinti‐
laitoksiin myös hinnoittelun  keinoin. Kadunvarsipysäköintipaikat  tulisikin ohjata  ensisijaisesti  ly‐
hytaikaisen pysäköinnin tarpeisiin, mitä voidaan hinnoittelun avulla tukea.  
Pysäköinnin  hinnan  tulisi  erityisesti  kadunvarsipaikoilla  olla  sellaisella  tasolla,  että  paikoista  on 
aina noin 15 % vapaana. Tämä takaa vapaan pysäköintipaikan löytämisen kun sitä tarvitsee ja näin 
ollen vapaan pysäköintipaikan etsimisestä syntyvä turha liikenne vähenee.  
Pysäköinnin maksuvyöhykkeiden  avulla  keskustan  kadunvarsipysäköinnin  osalta  voidaan  pyrkiä 
rajoittamaan  pysäköintiä  tietyillä  alueilla.  Ydinkeskustassa  pysäköintipaikat  tulee  varata  ainoas‐
taan lyhytaikaiseen asiointipysäköintiin hinnoittelun ja aikarajoitusten avulla. Keskustan reunamil‐
la  voidaan puolestaan  sallia pitkäaikaisempaa pysäköintiä. Haastattelututkimuksen  tulosten pe‐
rusteella keskustan reunamien vapaassa käytössä ja kiekolla rajoitettuja paikkoja käytetään usein 




mahdollistaa autoilijoiden ohjaamisen  jo keskustan  kehältä pysäköintilaitokseen. Ruuhkien  sekä 
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koja  keskustan  pienempien  katujen  varsilta.  Haastattelututkimuksessa  erityisesti  P‐Hämpin  si‐
säänajoreiteille kaivattiin opastusta. 
Asukaspysäköinnin kehittämistarpeet 
Asukaspysäköinnin  järjestäminen  on  ongelmallista  erityisesti  niillä  alueilla,  joissa  kiinteistöjen 
pihoissa  tai maanalaisissa  tiloissa ei ole pysäköintipaikkoja. Tilaa pysäköintipaikkojen  järjestämi‐
seen on yleensä vain vähän. Keskustassa autoistuminen on selvästi muita alueita pienempää, sillä 
hyvät  joukkoliikenneyhteydet, palvelujen sijainti  lähellä  ja auton pysäköintiin  liittyvät kustannuk‐
set vähentävät auton omistamisen tarvetta. Keskustassa onkin tärkeää tarjota laadukkaita joukko‐
liikenneyhteyksiä erityisesti  työpaikkakeskittymiin  sekä  taata keskustan kiinteistöissä hyvät pyö‐
räpysäköintiolosuhteet.  
Asukaspysäköintipaikkoja  tulisi  mahdollisuuksien  mukaan  tarjota  mahdollisimman  paljon  pysä‐
köintilaitoksissa. Myös asukaspysäköintitunnuksilla kadunvarsien pysäköintipaikkoja voidaan vara‐
ta asukkaiden käyttöön erityisesti alueilla, jonne ohjautuu pysäköimään kuljettajia, jotka haluavat 
välttää  pysäköintimaksuja.  Uusien  rakennuskohteiden  toteutuksessa  pysäköintipaikat  on  usein 
mahdollista osoittaa olemassa olevista pysäköintilaitoksista. 
Pysäköinnin esteettömyydestä tärkeä kriteeri 
Sidosryhmähaastattelujen  ja  pysäköintitutkimuksen  mukaan  merkittyjä  invapysäköintipaikkoja 






Olemassa olevia  invapysäköintipaikkoja käytetään usein  ilman asianmukaista  lupaa. Käyttörikko‐









Pyöräpysäköintipaikkojen  sijaintia  tulisi  suunnitella  pitkäjänteisesti  siten,  että  pysäköintialueet 
sijoittuisivat  tärkeimpien  pyöräreittien  ja  kohteiden  läheisyyteen.  Pyöräpysäköintipaikkoja  tulisi 
keskustassa lisätä ja panostaa paikkojen laatuun. Katetut, siistit ja ympäri vuoden kunnossapidetyt 
telineet ovat helppokäyttöisiä  ja houkuttelevat pyöräilijöitä myös  lumiseen aikaan. Myös telinei‐









malla  pyöräpysäköinti  on  yleensä  pitkäaikaista,  koko  päivän  kestävää  tai  jopa  yli  vuorokauden 
pituista, minkä vuoksi pyöräpysäköinnissä olisi kiinnitettävä erityistä huomiota pysäköinnin turval‐
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